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De elektrische deelauto
Analyse van gebruik elektrische deelauto’s door vier cohousings in Gent en Brussel
JOHAN DE MOL, SIDHARTA GAUTAMA, DOMINIQUE GILLIS, GIUSEPPE PACE EN IVANA SEMANJSKI (IOF INNOVATION CENTRE I-KNOW-UGENT)
De toegang tot de stad met één vervoermiddel zal 
de komende jaren steeds meer worden terugge-
drongen. Tegelijk zullen mensen steeds vaker ver-
voermiddelen combineren en zal de rol van deel-
mobiliteit groter worden. Om de impact van 
deelauto’s op het leefmilieu te beperken, kan die 
rol vervuld worden door elektrische voertuigen. 
Binnen het Europese Interregproject E-Mobility 
NSR1 kregen vier cohousings in Gent en Brussel 
een jaar lang gratis twee elektrische deelauto’s en 
oplaadinfrastructuur ter beschikking. Het gebruik 
en het laden van de voertuigen werd daarbij con-
tinu gevolgd via ICT-systemen.
Dit artikel beschrijft het laadgedrag en het gebruik van de deel-
auto’s binnen de dagelijkse verplaatsingen. In een volgend artikel 
wordt gedetailleerd ingegaan op de gebruikersprofielen.
VIER COHOUSINGS
Het onderzoek focuste niet enkel op de technische uitdagingen 
van elektrische (auto)mobiliteit, maar richtte zich voornamelijk 
op het aspect ‘deelauto’. Buiten praktische argumenten – beter 
administratief beheersbaar, reservatie voertuigen door de co-
housings, betere benutting van de 
voertuigen - werd het model van 
cohousings ook gekozen omdat 
binnen duurzame mobiliteit, het 
delen van voertuigen centraal zal 
staan: niet het bezit maar wel het 
gebruik van voertuigen wordt es-
sentieel. Cohousings hebben het 
voordeel dat ze reeds een aantal 
zaken gezamenlijk beheren en ge-
bruiken. De stap naar een deelauto 
was daardoor eenvoudiger.
Vier cohousings werden geselec-
teerd. Twee cohousings liggen in 
het centrum van Gent en twee in 
meer suburbaan gebied aan de 
rand van Gent en Brussel. In het 
1  Voluit: North Sea Region Electric Mobility Network. 
Meer info: http://e-mobility-nsr.eu. Financiering: 50 % 
Europese  en 50 % Vlaamse (Agentschap  
Ondernemen) steun.
suburbane gebied ontving elke cohousing gedurende een jaar 
twee EV’s en werd een laadpaal geplaatst. Binnen het stedelijke 
gebied werd gekozen om gedeelde EV’s - binnen een afgespro-
ken budget - te laten gebruiken bij het autodeelbedrijf cambio. 
Augustus 2013 tot september 2014.  De cohousing Wezenbeek 
Oppem startte maar in oktober 2013.
Tijdens de tests, die startten in 2013 en eindigden in het najaar 
van 2014, werden zowel kwantitatieve als kwalitatieve gegevens 
verzameld. Het innovatiecenter i-KNOW van UGent was ver-
antwoordelijk voor de demonstratie/field test, de monitoring 
van het voertuig en de batterij en de smart grid-analyses.
 - Vier verschillende elementen werden aangewend voor het 
kwantitatieve luik: een gps-datalogger (met sim-kaart), de 
CAN-bus (in beperkte mate), RFID-scans (voor het registre-
ren van de identiteit van de bestuurder) en ten slotte de op-
laaddata. 
 - Kwalitatieve gegevens werden verkregen uit vragenlijsten, die 
de deelnemers online vóór, tijdens en aan het einde van de 
test invulden. De bedoeling was om de voorkeuren, het ge-
drag en het gebruik van de deelnemers te kennen, om op 
basis hiervan tot clusters te komen naar “leefstijl”. Op basis 
van deze clusters worden gebruikersprofielen opgemaakt.
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De belangrijkste motivatie voor de deelnemers aan het project is hun overtuiging dat EV’s in de 
toekomstige mobiliteit een belangrijke plaats zullen innemen en zullen bijdragen tot een betere 
leefomgeving.
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Vlaanderen: één nabij Brussel (La Placette) en drie nabij Gent 
(Sint-Pietersaalststraat, Papegaaistraat, Vinderhoute). Het aantal 
deelnemers van de cohousings varieert van 4 tot 34. Wat de 
leeftijd betreft zijn de verschillende cohousings anders samenge-
steld: Papegaaistraat heeft meer jonge deelnemers (18-35 jaar), 
in Vinderhoute en Sint-Pietersaalststraat zijn de deelnemers tus-
sen 26 tot 50 jaar, terwijl La Placette een zeer gemengde samen-
stelling van oudere en jongere mensen heeft (twee generaties). 
In de Papegaai- en Sint-Pietersaalststraat zijn er geen kinderen.
De motivatie om deel te nemen aan het project ligt voorname-
lijk in de overtuiging dat EV’s in de toekomstige mobiliteit een 
belangrijke plaats zullen innemen en zullen bijdragen tot een 
betere leefomgeving. Beide elementen worden als belangrijkste 
motivatie vermeld (> 70%).
De frequentste verplaatsingen zijn van en naar het werk: dage-
lijks of enkele keren per week. Afhankelijk van de gezinssamen-
stelling is het brengen/halen van personen een belangrijk ver-
plaatsingsmotief.
De auto is het meest gebruikte vervoersmiddel, met duidelijke 
verschillen tussen urbane en suburbane omgeving (zie grafiek). 
Dit geldt voor alle verplaatsingsmotieven. Stedelijke gebruikers 
gebruiken zelden de auto voor het pendelen: trein (50%) en 
fiets (33%) zijn het belangrijkst. 
Het verschil tussen urbaan en suburbaan winkelen is nog groter : 
urbaan winkelen gebeurt grotendeels (83%) met de fiets, terwijl 
suburbaan de auto het meest (68%) wordt gebruikt. Enkel voor 
het halen/brengen van andere personen, wordt de auto in gelij-
ke mate gebruikt: stedelijk 66% met de auto (41% auto + 25% 
deelauto) en suburbaan 73% (64% auto + 9% deelauto). 
Een opmerkelijk verschil vormt het gebruikte vervoermiddel in 
de recreatieve sfeer : de fiets haalt in de  stad 75%, tegenover 
24% in suburbaan gebied, waar de auto domineert met 59%.
Deze resultaten geven aan dat ruimtelijke locatie een belangrijke 
sturende factor is in de vervoerswijzekeuze. Dit vormt een eer-
ste belangrijke aanduiding in het opbouwen van een gebruikers-
profiel. 
De beoordelingscriteria voor auto’s zijn quasi gelijklopend voor 
alle cohousings, waarbij de aandacht vooral gaat naar milieu 
(emissies en veiligheid), betrouwbaarheid, prijs en verbruik. De 
voornaamste argumen-
ten tegen de aankoop 
van een EV zijn de hoge 
aankoopprijs (80% van 
de ondervraagden) en 
laadproblemen (lange 
oplaadtijd, gebrek aan 
openbare laadpunten). 
Opmerkelijk is dat de 
EV voor de meeste an-
dere criteria gelijkwaar-
dig of beter wordt be-
oordeeld dan de 
klassieke auto. 
ANALYSE VERPLAATSINGSGEDRAG
Naast de enquêtes werd het verplaatsings- en laadgedrag gemo-
nitord. In elk voertuig was een logger met sim-kaart aanwezig die 
verschillende parameters (afstand, tijdstip, snelheid, …) monitor-
de. Elk cohousingteam had een eigen reservatiesysteem. Op basis 
van het reservatiesysteem (persoon, dag, tijd en km) werd de 
elektriciteitskost (opladen) verdeeld per bestuurder/gezin.
Volgens het OVG2 is de gemiddelde reisafstand in Vlaanderen 
28,79 km over alle reizen, en 34,41 km over alle reizen waarvan 
minstens een deel met de auto gebeurde. Bij de cohousings be-
draagt dit gemiddelde  27 km  (mediaan: 20 km en de standaard-
deviatie 25 km). Opmerkelijk is dat 25% van alle reizen (Een reis 
wordt gezien als heen- en terugreis, inclusief alle tussenstops) 
minder dan 11 km zijn,  50% van alle reizen korter zijn dan 
20 km en slechts 4% bedragen meer dan 70 km.
ANALYSE LAADGEDRAG
Het laadgedrag wordt geanalyseerd op basis van de Battery 
State of Charge (afgekort: SoC) en de duurtijd (begin en einde) 
van de laadbeurt. Bij de cambio-gebruikers wordt in 19% van de 
gevallen reeds opgeladen bij een SoC tussen 90 en 95%, wan-
neer de batterij dus nog meer dan voldoende capaciteit heeft. 
Dit kan verklaard worden door de cambio-regels: na elke reis 
(start tot einde) is de gebruiker verplicht de wagen op te laden. 
Het toont ook aan dat bij een groot deel van de ontleningen 
slechts een zeer klein deel van de batterij wordt gebruikt.
De gebruikers van Wezenbeek-Oppem oordelen op basis van 
de stand van de batterij of het voertuig moet opgeladen worden 
of niet. De hoogste frequenties (aantal dat oplaadt) vinden 
plaats tussen 80 en 90 maar indien de batterij lager is dan 70% 
zal toch 55% beslissen om op te laden. Slechts 5% wacht voor 
het opladen tot de SoC onder 15% gezakt is, maar wel altijd 
boven de 10%.
Cambio-gebruikers laden de batterij volledig en een nieuwe ge-
bruiker heeft in 89% van de gevallen een volle batterij. In de 
2  Het verplaatsingsgedragsonderzoek Vlaanderen: Rapporten OVG Vlaanderen 4.4 
(09 2011–09 2012), Departement Mobiliteit en Openbare Werken Brussel, 2013, 
www.mobielvlaanderen.be (gedownload op 28 april 2014).
Autodelen
Het gebruikte vervoermiddel naargelang het verplaatsingsmotief.
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cohousing Wezenbeek-Oppem was dit niet 
het geval: in 46% wordt de batterij maximaal 
opgeladen. 
Het laadgedrag is belangrijk indien men op 
langere termijn (bij verhoogd gebruik van 
EV’s) het aanbod en de vraag naar elektrici-
teit wil monitoren. Dit vormt een belangrijke 
basis voor het opzetten van een Smart Grid. 
Bovendien heeft het onnodig frequent laden 
door de cambio-gebruikers een erg negatie-
ve impact op de prestatie van de batterij.
Ook de duur van het opladen van de batterij 
geeft aan hoe de EV’s binnen een systeem 
van autodelen worden gebruikt. De gebrui-
kers van Wezenbeek-Oppem laadden het 
voertuig in 46% van de gevallen gedurende 
minder dan een uur op. In 67% van de geval-
len is de laadtijd korter dan twee uur en 
nooit is een voertuig langer dan 13 uur aan 
het oplaadstation aangesloten. Voor cambio-
gebruikers is de gemiddelde oplaadtijd 4 uur en 18 minuten. 
Daarbij wordt in 36% van de gevallen voor minder dan twee uur 
geladen terwijl bij 2% van de laadbeurten het voertuig meer dan 
een dag wordt geladen. Opmerkelijk is dat gebruikers in Wezen-
beek-Oppem gemiddeld drie keer vaker laden (gemiddeld 1,3 
tegenover 0,44 keer per dag voor cambio-gebruikers). 
Dit wijst erop dat de EV’s veel meer gebruikt worden in Wezen-
beek-Oppem. Een eenvoudige verklaring zou zijn dat er in We-
zenbeek-Oppem bijna 3 keer zoveel gebruikers zijn als in de 
cohousings die cambio gebruiken. Daardoor ligt de omloop en 
dus het batterijverbruik veel hoger in Wezenbeek-Oppem.
Een bijkomende verklaring zou kunnen zijn dat de reservering bij 
cambio iets complexer is en voor het bereiken van het voertuig 
voortransport (lopen, fietsen, tram) nodig is. Bij Wezenbeek-
Oppem is er ook een reservatiesysteem maar daar kan eenvou-
diger overlegd worden (men kent de andere bestuurders) en is 
het voertuig onmiddellijk bereikbaar bij de cohousing.
De belangrijkste verklaring (gezien de stedelijke omgeving) kan 
zijn dat de nabijheid van zowel andere vervoerswijzen (trein-
tram-bus-metro) als diensten, de noodzaak om een voertuig in 
de stad te gebruiken veel kleiner maakt.
CONCLUSIES
Uit de eerste analyse van de cijfers kan men opmaken dat de 
deelauto in suburbane cohousings meer gebruikt wordt dan in 
de stad. De verklaring ligt voor een belangrijk deel in het feit dat 
binnen een stad het aanbod aan andere transportmiddelen 
(openbaar vervoer) zowel kwantitatief als kwalitatief veel hoger 
is. Binnen de stad – zeker in Gent - is het fietsgebruik hoger dan 
in het suburbane gebied en liggen de voorzieningen op een kor-
tere afstand dan het suburbane gebied. De nood en het nut om 
in de stad een auto te gebruiken, is minder dwingend. Het ge-
brek aan directe nabijheid en het reserveringssysteem maakt het 
voor de stedelijke gebruiker minder interessant om de deelauto 
te nemen. Let wel: aangezien de data over het doel van de ge-
maakte trips en de finale enquête nog worden geanalyseerd, zijn 
dit slechts voorlopige resultaten. 
Verder kan aangeduid worden dat het concept deelauto aan een 
aantal voorwaarden moet voldoen als het attractief wil zijn. Die 
voorwaarden zijn: eenvoudige en snelle reservatie (inclusief sys-
teem voor het vinden en toegang tot deelauto), nabijheid (of ge-
makkelijke bereikbaarheid), goede planning van rit- en laadtijden in 
functie van de oplaadstand van de batterij en benodigde actiera-
dius, het toelaten van tussentijds opladen (tussen de start en terug-
brengen van het voertuig), … Daarbij moeten specifieke modellen 
uitgewerkt worden voor dagelijkse en occasionele gebruikers.
Autodelen
Elektrische stadsbus
Binnen het Interregproject werd ook een elektrische bus 
van Tecnobus ingeschakeld om op die manier het effect van 
elektrische mobiliteit binnen gemeenschappelijk vervoer te 
kennen. De bus, die ingezet werd voor verplaatsingen bin-
nen UGent, heeft 8 zitplaatsen, 24 staanplaatsen en aange-
paste infrastructuur voor rolstoelreizigers. Ze haalt een 
maximale snelheid van 40 km/uur en heeft een actieradius 
van ruim 200 km. De resultaten van de proef worden op 
dit moment nog geanalyseerd en zullen later worden mee-
gedeeld.
In Wezenbeek-Oppem was de laadtijd in 67% van de gevallen korter dan twee uur en 
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Voor gebruikers in suburbane gebieden zijn elektrische deelau-
to’s een handig middel om het voertuigbezit terug te dringen en 
te streven naar nul-emissie.
Deelauto’s kunnen effectief bijdragen tot het verminderen van 
het aantal voertuigen. Verschillende leden van cohousings ver-
kochten het eerste en/of tweede voertuig van het gezin naar 
aanleiding van het project. In één cohousing heeft dit geleid tot 
de overname van een elektrische auto om deze als deelauto in 
de cohousing te blijven gebruiken. n
Autodelen
Trefwoorden: autodelen, Brussel, cohousing, elektromobiliteit, Gent, laadgedrag.
Kort
AUTODELEN
Autodelen via Bolides 
kan nu ook in Kontich 
Sinds vorige maand staat in het centrum van Kontich een deel-
wagen ter beschikking die iedereen kan huren per uur en per 
kilometer, zonder abonnementskosten. Het gemeentebestuur 
werkt daarvoor samen met Bolides, dat in Antwerpen al vijftien 
voertuigen verspreid over zeven zones aanbiedt. De ‘bolides’ 
zijn Audi’s die worden geopend met een smartphone-app en 
die via die app ook te vinden zijn op een kaart. Schepen van 
mobiliteit Willem Wevers is bijzonder tevreden met de deelwa-
gen. Ook bij nieuwe verkavelingen wil hij zoveel mogelijk inzet-
ten op autodelen.
PARKEREN
Toepark-gegevens nu ook 
beschikbaar voor gps
De app Toepark (Toegankelijk 
Parkeren) van het Vlaams ge-
west helpt personen met een 
handicap bij het vinden van 
voorbehouden parkeerplaat-
sen op hun bestemming. 
Nadat ze een bestemming in-
gegeven hebben, geeft de app 
een lijst van voorbehouden 
parkeerplaatsen in de buurt. 
Toepark geeft ook een route-
beschrijving naar een geselec-
teerde parkeerplaats. De mo-
biele applicatie haalt de locatie 
van de parkeerplaatsen recht-
streeks uit de Verkeersborden-
databank. Sinds kort zijn de 
gegevens ook te downloaden 
voor gps’en van TomTom, Gar-
min, Navman en MIO. Ga daarvoor naar de website http://toe-
park.be en klik onderaan links op het knopje ‘Gps downloads’. 
De app is te vinden in de iTunes App Store en Google Play. 
ÒÒ http://toepark.be
GOEDERENVERVOER
Eerste LZV op Vlaamse wegen
Sinds vorige maand rijdt de eerste LZV (Langere en Zwaardere 
Vrachtwagen) op de openbare weg in Vlaanderen. Het gaat om 
een vrachtwagen van Ninatrans die mag rijden op een vastge-
legd traject tussen het bedrijf in Heverlee en Katoen Natie in de 
Antwerpse haven. Ninatrans kreeg de eerste vergunning binnen 
een twee jaar durend proefproject van het Agentschap Wegen 
en Verkeer (AWV). Zo wil men de voor- en nadelen van LVZ’s 
op de verkeersveiligheid, de mobiliteit en het milieu onderzoe-
ken. Een LZV heeft een lengte van 25,25m, een maximaal ge-
wicht van 60 ton en twee scharnierpunten. Bij een gewone 
vrachtwagen is dat slechts 18,75m, 44 ton en één scharnierpunt. 
Daardoor hebben LZV’s een laadvermogen dat de helft groter 
is. In Zweden, Denemarken en Nederland rijden al enkele jaren 
LVZ’s. Het AWV riep midden vorig jaar de transportbedrijven 
die aan de test wilden meewerken, op om een aanvraag in te 
dienen. Van alle ingediende voorstellen voldeden 6 trajecten met 
bijbehorende voertuigen van in totaal vijf transportbedrijven 
aan de vooropgestelde criteria. De trajecten mogen bijvoor-
beeld niet door een bebouwde kom lopen en ook met het 
aantal kruispunten, de afmetingen van de rotondes en de aan-
wezigheid van voorzieningen voor fietsers wordt rekening ge-
houden. Na controle van de nodige bewijsdocumenten en het 
uitvoeren van de testen kan het AWV ook voor de vijf andere 
trajecten een vergunning afleveren.
ÒÒ www.mobielvlaanderen.be/lzv
STADSDISTRIBUTIE
CityDepot van start in Sint-Truiden
CityDepot, de specialist in slimme stadsdistributie die al actief 
was in Hasselt en Brussel, start zijn activiteiten ook in Sint-Trui-
den. Daardoor kunnen de handelaars in de stad voortaan hun 
postpakketten aan scherpere tarieven laten versturen. In Has-
selt, waar CityDepot al bijna drie jaar actief is, maakt ongeveer 
de helft van de klanten gebruik van deze pakketservice. Er wordt 
ook een proefproject opgezet rond afvalophaling bij de horeca-
uitbaters op de Grote Markt. Binnen de drie maanden opent 
een distributiecentrum aan de rand van de stad om de Truiense 
handelaars op volle kracht te bedienen (bewaring van goederen, 
verhuur van palletplaatsen, terugname van verpakkingsmateriaal, 
enz.)
Het college van de burgemeester en schepenen van Sint-Trui-
den steunt de komst van CityDepot. “We willen samen inspan-
ningen leveren om een meer aangename, verkeersluwe en vei-
lige binnenstad te creëren”, aldus burgemeester Veerle Heeren.
CityDepot heeft de voorbije drie jaar een unieke expertise op-
gebouwd in stadsdistributie. CityDepot neemt goederen in ont-
vangst in naam van de handelaars en levert die goederen waar 
en wanneer de handelaars dat wensen. Dit gebeurt gebundeld, 
duurzaam en op maat, onder andere met elektrische voertuigen 
en cargobikes. Dankzij overeenkomsten met grote spelers in de 
transportsector, zoals DPD, TNT, H.Essers en Eurobrokers, is 
CityDepot al vanaf de start in Sint-Truiden economisch renda-
bel. Tegen 2016 wil het bedrijf actief zijn in 12 Belgische steden.
ÒÒ www.citydepot.be
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